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• Desarrollo y evaluación de alternativas 
- Descripción de la alternativa de no construir el proyecto  
- Descripción de la alternativa de construcción del HSR 

• Características para evitar y minimizar impactos (IAMF) incorporadas al proyecto 
• Impactos de la alternativa de no construir el proyecto 
• Beneficios e impactos de la alternativa de construcción del HSR  

- Resumen de impactos y mitigación 
- Costos de capital 
- Impactos a la propiedad de la Sección 4(f) y Sección 6(f) 

• Impactos y beneficios comunitarios de la justicia ambientalÁreas de controversia 
• Próximos pasos en el proceso de revisión ambiental 
• Implementación del proyecto 

El texto completo del análisis puede encontrarse en el documento EIR/EIS, disponible en el sitio 
web de la Autoridad en www.hsr.ca.gov.  

S.2 Revisión ambiental por etapas: Informes de Impacto Ambiental del 
proyecto y Declaraciones de Impacto Ambiental (EIR/EIS) para el 
programa final a nivel estatal y para el proyecto de la sección de 
Burbank a Los Angeles  

Las regulaciones del Consejo de Calidad Ambiental (Council on Environmental Quality, CEQ) 
establecen los procedimientos para el cumplimiento de la Ley Nacional de Política Ambiental 
(National Environmental Policy Act, NEPA) (Código Estadounidense 42 [42 U.S.C.], sección 4321 
et seq.). Las regulaciones del CEQ permiten un proceso escalonado, denominado toma de 
decisiones por etapas. Este proceso de toma de decisiones escalonado facilita la toma de 
decisiones pragmáticas desde un punto de vista más genérico en la primera etapa, con su 
correspondiente Informe de Impacto Ambiental (EIS), seguida de decisiones más específicas en 
la segunda etapa, que irán acompañadas de al menos un segundo documento de EIS 
correspondiente a esta etapa. El proceso por etapas de la NEPA permite una toma de decisiones 
creciente para proyectos de gran envergadura, cuyo análisis en un proyecto de EIS tradicional 
resultaría demasiado extenso y engorroso. La Ley de Calidad Ambiental de California (California 
Environmental Quality Act, CEQA) (Código de Recursos Públicos [Public Resources Code] 
21000 et seq.) también recomienda el análisis por etapas y recoge la posibilidad de presentar 
EIR de primera y segunda etapa.  

El EIR/EIS de la sección del proyecto de Burbank 
a Los Angeles es un documento de segunda 
etapa basado en dos documentos EIR/EIS 
anteriores, correspondientes a la primera etapa 
del programa, y proporciona información a nivel 
del proyecto para la toma de decisiones de esta 
parte del sistema del HSR. La Autoridad y la 
Administración Federal de Ferrocarriles (Federal 
Railroad Administration, FRA) prepararon el 
documento Final Program EIR/EIS for the 
Proposed California High-Speed Train System 
[EIR/EIS del programa final para el sistema 
propuesto de tren de alta velocidad para 
California] de 2005 (EIR/EIS del programa a nivel 
estatal) (la Autoridad y la FRA, 2005), un análisis 
de primera etapa de los efectos generales de 
implementar el sistema del HSR a nivel estatal. El 
Bay Area to Central Valley High-Speed Train Final 
Program EIR/EIS [EIR/EIS del programa final para 
el tren de alta velocidad desde el Área de la Bahía hasta el Valle Central] de 2008 (la Autoridad y 

Secuencia del tren de alta velocidad de 
California 
Documentos ambientales por etapas 
Etapa 1/Documentos del programa 

• EIR/EIS del programa final para el sistema 
propuesto de tren de alta velocidad para 
California (2005) 

• EIR/EIS del programa final para el tren de alta 
velocidad desde el Área de la Bahía hasta el Valle 
Central (2008) 

• EIR del programa final parcialmente revisado 
para el tren de alta velocidad desde el Área de la 
Bahía hasta el Valle Central (2012)  

Etapa 2/Documentos del programa 

• Borrador de EIR/EIS para la sección del proyecto 
de Burbank a Los Angeles (este documento) 
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la FRA, 2008) y el Bay Area to Central Valley High-Speed Train Partially Revised Final Program 
EIR [EIR del programa final parcialmente revisado para el tren de alta velocidad desde el Área de 
la Bahía hasta el Valle Central] de 2012 (EIR del programa final parcialmente revisado) (la 
Autoridad, 2012) también son análisis estructurados de primera etapa que se centran en las 
regiones de la Bahía y del Valle Central. Estos tres documentos EIR/EIS de primera etapa les 
proporcionaron a la Autoridad y a la FRA los análisis ambientales necesarios para evaluar el 
sistema del HSR de California en su conjunto y para tomar decisiones amplias sobre los trazados 
generales del HSR y las ubicaciones de las estaciones para un estudio más profundo en los 
EIR/EIS de segunda etapa. Hay disponibles copias electrónicas de los documentos de la etapa 1 
para quienes las soliciten llamando a la oficina de la Autoridad al (916) 324-1541. 
Los documentos de la etapa 1 también pueden consultarse en las oficinas de la Autoridad 
durante el horario de apertura habitual, ubicadas en: 770 L Street, Suite 620, Sacramento,  
CA 95814 y 355 S Grand Avenue, Suite 2050, Los Angeles, CA.   

El EIR/EIS para la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles es un documento de segunda 
etapa en el que se analizan los impactos y beneficios ambientales de la implementación del HSR 
en el área más limitada desde el punto de vista geográfico comprendida entre la estación del 
aeropuerto de Burbank y LAUS. Se fundamenta en un nivel de planificación e ingeniería del 
proyecto más detallado que los análisis de la primera etapa. Por tanto, el análisis de este 
documento ahonda en las decisiones tomadas previamente y en los EIR/EIS del programa 
anteriores, y ofrece una revisión del proyecto más detallada y específica a la ubicación. 

De acuerdo con el Título 23, Sección 327 del Código Estadounidense (U.S.C.) y tal y como se 
recoge en el Memorando de Acuerdo sobre Asignaciones de la NEPA entre la FRA y el estado 
de California, que entró en vigor el 23 de julio de 2019, la Autoridad actúa en calidad de 
patrocinador del proyecto y de agencia federal coordinadora en lo relativo al cumplimiento de la 
NEPA y otras leyes ambientales federales para el sistema del HSR, incluida la sección del 
proyecto de Burbank a Los Angeles. La Autoridad también es la agencia principal a nivel estatal 
en virtud de la CEQA. Hay tres agencias colaboradoras incluidas en el proceso de revisión de la 
NEPA para la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles: el Cuerpo de Ingenieros del 
Ejército de los EE. UU. (U.S. Army Corps of Engineers), la Comisión de Transporte Terrestre 
(Surface Transportation Board, STB) y la Administración Federal de Tránsito (Federal Transit 
Administration). En una carta fechada el 30 de diciembre de 2009, el Cuerpo de Ingenieros del 
Ejército de los EE. UU. acordó participar como agencia colaboradora conforme a la NEPA con 
base en su jurisdicción y experiencia especiales en virtud de la Sección 404 de la Ley de Agua 
Limpia (Clean Water Act) y de las Secciones 10 y 14 de la Ley de Ríos  
y Puertos (Rivers and Harbors Act). La Comisión de Transporte Terrestre, a través de una carta 
fechada el 2 de mayo de 2013, también participa como agencia colaboradora conforme a la 
NEPA. Por último, mediante un correo electrónico fechado el 12 de enero de 2011, la 
Administración Federal de Tránsito también acordó ser una agencia colaboradora. Además, la 
Autoridad invitó a otros organismos a actuar como agencias colaboradoras, pero aún no ha 
recibido respuesta al respecto. Estos organismos incluyen la Administración Federal de 
Autopistas (Federal Highway Administration), cuya invitación se le envió por carta fechada el 4 
de mayo de 2018 y la Administración Federal de Aviación (Federal Aviation Administration),  
con una carta fechada el 30 de septiembre de 2019. 

Las agencias responsables conforme a la CEQA se definen en la Sección 21069 del Código  
de Recursos Públicos como “cualquier agencia pública, al margen de la agencia coordinadora, 
con la responsabilidad de llevar a cabo o aprobar un proyecto”. Entre las agencias responsables 
conforme a la CEQA para la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles se incluyen las 
siguientes:  

• Departamento de Pesca y Vida Silvestre de California  
• Departamento de Transporte de California (Caltrans) 
• Comisión de Servicios Públicos de California, oficina de Los Angeles 
• Comisión de Tierras Estatales de California 
• Junta Estatal para el Control de los Recursos de Agua 
• Junta para el Control de Inundaciones del Condado de Los Angeles 
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S.3 Cuestiones planteadas durante el proceso del alcance 
Inicialmente, la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles se consideró parte de la sección 
del proyecto de Palmdale a Los Angeles. La Autoridad y la FRA anunciaron su intención de 
preparar un EIR/EIS conjunto para la sección del proyecto de Palmdale a Los Angeles en marzo 
de 2007. Desde entonces, se realizaron distintos análisis de alternativas para definir mejor las 
opciones de los niveles del proyecto, incluida la posibilidad de separar las secciones en los dos 
corredores: de Palmdale a Burbank, y de Burbank a Los Angeles. Esto fue coherente con el Plan 
de Negocio de la Autoridad 2016 (2016c), que da prioridad a un segmento operativo inicial para 
el sistema del HSR con una estación de fin de línea en su punto sur que estaría ubicada en el 
aeropuerto de Hollywood Burbank. Tras determinar que estas partes del corredor tenían utilidad 
independiente y que podían constituir estaciones de fin de línea lógicas, y una vez establecido 
que sus alcances respectivos podían abordar satisfactoriamente los impactos ambientales, a 
mediados de 2014 la FRA y la Autoridad comenzaron procesos de delimitación del alcance 
separados para las secciones del proyecto de Palmdale a Burbank y de Burbank a Los Angeles.  

El período del alcance para la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles comenzó tras la 
publicación del Aviso de Preparación por parte del Centro Estatal de Referencia Ambiental (State 
Clearinghouse) (n.º 2014071073) y del Aviso de Intención del Registro Federal (Volumen 79, 
página 142) el 24 de julio de 2014. Ambos avisos modificaban el Aviso de Preparación y el Aviso 
de Intención anteriores, publicados en 2007 para la sección del proyecto de Palmdale a Los 
Angeles. Esto se aborda en mayor detalle en el Capítulo 9, “Implicación de la población y de las 
agencias”, de este EIR/EIS.  

Al comienzo del período de comentarios del público, la Autoridad llevó a cabo actividades 
públicas del alcance entre el 24 de julio y el 12 de septiembre de 2014, para los EIR/EIS de la 
sección del proyecto de Burbank a Los Angeles. Se celebraron siete reuniones públicas del 
alcance entre el 5 de agosto y el 19 de agosto de 2014 en Santa Clarita, Burbank, Palmdale, 
Acton/Agua Dulce, Sylmar, Lake View Terrace y el centro de Los Angeles. Las reuniones 
contaron con un total de 916 participantes, y se presentaron 33 formularios para comentarios. 
Los comentarios recibidos en estas reuniones se resumen en la Sección 9.2.3. y se documentan 
en su totalidad en el Informe del alcance: sección de Burbank a Los Angeles (Autoridad, 
2014).Además, el 8 de agosto de 2014, en las oficinas de la Autoridad en el centro de Los 
Angeles se celebró una reunión del alcance con las agencias federales. La información provista 
en esta reunión se adaptó a las agencias de recursos específicas que fueron invitadas en dicha 
ocasión. A la reunión asistieron aproximadamente 20 representantes de distintas agencias.  

Antes de que finalizase el período de comentarios y la fecha límite para presentarlos, varias 
partes interesadas solicitaron un aplazamiento de dicha fecha. La Autoridad amplió el plazo 
original para la presentación de comentarios sobre la delimitación del alcance por parte del 
público, desde el 31 de agosto de 2014 original hasta el 12 de septiembre de 2014. 

Además de estas reuniones formales del alcance, la Autoridad puso otros medios a disposición 
del público para conocer su opinión sobre el alcance de la revisión ambiental; estos medios 
incluyeron presentaciones, sesiones informativas y talleres, tal y como se describen en el 
Capítulo 9, “Implicación de la población y de las agencias”, de este EIR/EIS.  

El alcance de la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles identificó obstáculos con las 
alineaciones y estaciones propuestas, sugerencias para alineaciones y estaciones nuevas o de 
modificar las existentes, y señalar posibles inquietudes relativas al proyecto propuesto. En total, 
la Autoridad recibió 81 entregas de comentarios por parte de agencias, organizaciones e 
individuos, incluidos los formularios para comentarios recibidos en las reuniones de delimitación 
del alcance y las recibidas por correo postal, además de cartas, correos electrónicos y mensajes 
en el correo de voz. Las 81 entregas contenían aproximadamente 608 comentarios individuales. 
El texto completo de todos los comentarios se incluye en el Apéndice F del Informe del alcance: 
sección de Burbank a Los Angeles (Autoridad, 2014). 

Los obstáculos más importantes identificados por la delimitación del alcance incluyen los 
siguientes temas: 
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• Alineamientos de rutas coincidentes con corredores del transporte ya existentes; alternativas 
de túneles y zanjas 

• Maximización de la conectividad con otros proveedores de transporte en la estación de 
LAUS y la del aeropuerto de Burbank 

• Impactos en la movilidad de las poblaciones de bajos recursos y las minorías 

• Impactos sobre el valor de la propiedad y posibles daños a la propiedad 

• Impactos en las escuelas, iglesias y otros edificios e instalaciones comunitarias 

• Impactos visuales, incluido el cableado con suspensión catenaria; “pantallas verdes” 
próximas a las residencias 

• Cumplimiento con las regulaciones sobre el aire locales y federales y minimización de 
emisiones 

• Impactos en zonas de población indígena y en yacimientos arqueológicos, y vigilancia  
de ambos 

• Impactos en los recursos biológicos, incluidos los humedales 

• Impactos en campos electromagnéticos (electromagnetic field, EMF)/interferencias 
electromagnéticas (electromagnetic interference, EMI) que puedan afectar la navegación  
o a otros equipos de la estación del aeropuerto de Burbank 

• Evaluación de las propiedades de los suelos (estabilidad, erosión y potencial de 
sedimentación) y opciones para gestionar la retirada de tierra durante la construcción 

• Impactos en la confluencia del río Los Angeles/Arroyo Seco, los canales de desagüe de 
tormentas e inundaciones, la capacidad de carga de los sistemas, y las aguas 
estadounidenses 

• Impactos del ruido y la vibración de la construcción y operación del proyecto, contaminación 
acústica, posible atenuación del ruido y receptores sensibles 

• Impactos en usos del suelo para ganado de caballos y parques, y solapamiento con el 
proyecto de revitalización del río Los Angeles 

• Exigencias del proyecto en cuanto al sistema eléctrico y las fuentes de energía renovable 

• Construcción de túneles en zonas de montaña 

• Tamaño de la zona de amortiguamiento del corredor de seguridad, seguridad en los cruces,  
y seguridad pública y peatonal; posible uso de pantallas para los trenes 

• Cambios en el uso de suelos próximos a las estaciones, posible uso multimodal y conflictos 
con las infraestructuras existentes o futuras, incluida la estación del aeropuerto de Burbank 

• Impactos en los proveedores de transporte, la conectividad peatonal y el movimiento de 
mercancías; plan de manejo del tráfico y actualización de la infraestructura existente 

• Tecnología de levitación magnética (también conocida como maglev) 

• Costo total del proyecto 
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estudiando dos opciones en el proceso del EIR/EIS: la alternativa de construcción del HSR y la 
alternativa de no construir el proyecto. 

Durante la creación de este EIR/EIS, la Autoridad mantuvo reuniones de consultoría con 
agencias federales, estatales y locales, con el fin de mantener a las partes interesadas al tanto 
de las novedades y recibir sus comentarios y opiniones. Se realizaron reuniones informativas 
públicas para informar al público del desarrollo de alternativas y proporcionar actualizaciones 
regulares sobre la preparación de este EIR/EIS. Asimismo, estas reuniones sirvieron para 
informar sobre distintos aspectos de los componentes del proyecto del HSR y como foros para 
conocer la opinión pública. La Autoridad y la FRA colaboraron con representantes de las tribus 
indígenas americanas a través de encuentros de puertas abiertas para la comunidad y de una 
reunión informativa sobre las tribus. Esta última se celebró en Sylmar y les ofreció a los 
asistentes la oportunidad de discutir sus inquietudes en cuanto a las dos secciones del proyecto: 
la de Palmdale a Burbank y la de Burbank a Los Angeles. 

En el Capítulo 9, “Implicación de la población y de las agencias”, de este borrador de EIR/EIS 
correspondiente a la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles, se incluye un resumen de 
del alcance y de las actividades de divulgación entre el público y las agencias pertinentes 
relacionadas con el proceso de revisión ambiental. 

S.4 Propósito y necesidad del sistema de tren de alta velocidad a nivel 
estatal y de la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles 

S.4.1 Propósito del sistema de tren de alta velocidad a nivel estatal 
El propósito del sistema del HSR de California es proporcionar un sistema confiable de trenes 
eléctricos de alta velocidad que conecte las principales áreas metropolitanas del estado y pueda 
convertirse en una opción viable con tiempos de viaje predecibles y regulares. Otro objetivo es 
crear una interfaz con los aeropuertos comerciales, el transporte público y la red de autopistas,  
y aliviar la sobrecarga del sistema de transporte actual a medida que aumenta la demanda de 
desplazamientos interurbanos en el estado, de un modo que no pierda de vista la protección de 
los recursos naturales exclusivos de California. 

S.4.2 Propósito de la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles 
El propósito del proyecto es llevar a cabo la sección del proyecto del HSR de Burbank a 
Los Angeles como parte del sistema del HSR de California para ofrecerle a la población un 
servicio de HSR eléctrico con tiempos de viaje predecibles y regulares entre algunos de los 
principales centros urbanos, además de aumentar la conectividad con aeropuertos, sistemas de 
transporte público y redes de autopistas en el valle de San Fernando y la cuenca de Los 
Angeles. A este propósito también hay que sumarle el de conectar los segmentos norte y sur del 
sistema del HSR a nivel estatal. 

S.4.3 Objetivos para el sistema de tren de alta velocidad a nivel estatal y en la 
región comprendida entre Burbank y Los Angeles 

El mandato estatutario de la Autoridad es planificar, construir y operar un sistema de HSR que 
complemente la red de transporte actual de California, en particular, las líneas de trenes y 
autobuses interurbanos, las líneas de trenes suburbanos, las líneas de trenes urbanos, las 
autopistas y los aeropuertos. Como agencia coordinadora conforme a la CEQA, la Autoridad está 
preparando este borrador de EIR/EIS cumpliendo con los requisitos específicos de contenido y 
procesamiento de informes EIR de la CEQA. Las directrices de la CEQA incluidas en la Sección 
15124 exigen que un EIR incluya una declaración de objetivos que respalde el propósito 
subyacente del proyecto. La Autoridad ha respondido a este mandato estatutario adoptando los 
siguientes objetivos y políticas para el sistema del HSR propuesto: 
• Ampliar la capacidad de los desplazamientos interurbanos para complementar la red de 

autopistas interestatales y los aeropuertos comerciales, que en la actualidad soportan una 
sobrecarga excesiva 
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• Satisfacer la demanda de desplazamientos interurbanos futuros para los que los sistemas de 
transporte actuales no están preparados, y aumentar la capacidad de la movilidad interurbana 

• Aprovechar al máximo las opciones de transporte intermodal estableciendo una serie de 
estaciones que conecten con los sistemas de transporte público local, los aeropuertos y las 
autopistas 

• Mejorar la experiencia de desplazamientos interurbanos para los residentes de California 
proporcionando un medio de transporte cómodo, seguro, con horarios frecuentes y confiable 

• Lograr una reducción sostenible del tiempo de viaje entre centros urbanos importantes 
• Aumentar la eficacia del sistema de transporte interurbano 
• Aprovechar el uso de los corredores de transporte y derechos de paso existentes en la 

mayor medida posible 
• Desarrollar un sistema de transporte práctico y factible desde el punto de vista financiero que 

pueda implementarse por fases antes del año 2040 y generar ingresos que superen los 
costos de operación y mantenimiento 

• Facilitar los desplazamientos interurbanos de una manera respetuosa con los recursos 
agrícolas y naturales de la región y reducir las emisiones y millas de los vehículos en 
desplazamientos interurbanos 

La Figura S-1 muestra la ubicación de la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles dentro 
del sistema del HSR completo. La sección del proyecto contribuye significativamente al sistema 
del HSR a nivel estatal y a sus objetivos de mejorar los servicios de transporte interurbano para 
conectar algunos de los principales centros poblacionales y económicos de la zona y otras 
regiones del estado.  
Otros objetivos que la Autoridad busca alcanzar con la sección del proyecto de Burbank a 
Los Angeles incluyen los siguientes: 
• Incorporar el HSR a los principales centros de transporte intermodal de Burbank y 

Los Angeles, por lo que se crearía una interfaz con los aeropuertos (aeropuerto de 
Hollywood Burbank), los sistemas de transporte público (Metro, Metrolink y Amtrak) y las 
autopistas, y con ello se crearían centros de transporte y tránsito locales y regionales 

• Atraer a una gran base de pasajeros en la región densamente poblada del valle de San 
Fernando y la cuenca de Los Angeles 

• Dotar las estaciones con centros existentes y futuros de desarrollo orientado al transporte 

S.4.4 Necesidad del sistema de tren de alta velocidad a nivel estatal y en la 
región comprendida entre Burbank y Los Angeles 

Esta sección del proyecto de Burbank a Los Angeles, comprendida por aproximadamente 
14 millas (22 km) de longitud es una parte fundamental del sistema del HSR a nivel estatal. 
De materializarse, proporcionaría acceso a un nuevo modo de transporte y contribuiría a una 
mayor movilidad a lo largo de todo el estado de California. Esta sección del proyecto conectaría 
con otras dos secciones —de Palmdale a Burbank y de Los Angeles a Anaheim— e incluiría 
estaciones del HSR en Burbank y Los Angeles. 
La capacidad del sistema de transporte interurbano de California, incluida la de las ciudades de 
Burbank, Glendale y Los Angeles, no es suficiente para satisfacer la demanda actual y futura de 
desplazamientos, y la congestión actual y prevista del sistema seguirá provocando el deterioro 
de la calidad del aire, la reducción de la confiabilidad del sistema y el aumento de los tiempos de 
viaje. El sistema de transporte actual no ha logrado crecer al mismo ritmo que la población, la 
actividad económica y el turismo del estado. El sistema de autopistas interestatales, aeropuertos 
comerciales y trenes convencionales de pasajeros que atiende el mercado de transporte 
interurbano está funcionando si no al límite de su capacidad cerca de él, y exigirá una gran 
inversión pública para su mantenimiento y ampliación a fin de satisfacer la demanda existente  
y el crecimiento previsto para los próximos 25 años y en adelante. Además, la viabilidad de 
expandir muchas de las autopistas y aeropuertos principales es incierta, ya que algunas de las 
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ampliaciones necesarias serían irrealizables o estarían sujetas a limitaciones físicas, políticas  
y de otra índole. La necesidad de mejorar los desplazamientos interurbanos en California, 
incluidos los producidos en las zonas del valle de San Fernando, la cuenca de Los Angeles,  
el valle de San Joaquín, el Área de la Bahía y Sacramento, provoca los siguientes problemas: 
• crecimiento futuro de la demanda de desplazamientos interurbanos, incluido el aumento de 

la demanda en el sur de California 
• límites en la capacidad del sistema de transporte que resultarán en una mayor congestión  

y demoras en los viajes 
• ausencia de confiabilidad en las modalidades de viaje derivada de la congestión y las demoras, 

las condiciones meteorológicas, los accidentes, y otros factores que influyen en la calidad de 
vida y el bienestar económico de los residentes, las empresas y el sector turístico en California 

• aumento en la frecuencia de accidentes en autopistas interurbanas y líneas de trenes de 
pasajeros en los corredores congestionados del sur de California 

• movilidad reducida como resultado del aumento de la demanda de las pocas conexiones 
modales entre los principales aeropuertos, sistemas de transporte público y trenes de 
pasajeros en el estado 

• aumento del deterioro de la calidad del aire, sobrecarga en los recursos naturales y 
presiones en el desarrollo urbanístico como resultado de la ampliación de las autopistas  
y los aeropuertos 

• mandatos legislativos para paliar los efectos del transporte en el cambio climático, incluidas 
las reducciones obligatorias de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) producidas 
por vehículos que utilizan combustibles a base de carbono2 

Desde el punto de vista geográfico, la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles es una de las 
zonas más densamente pobladas de California. La realización de este proyecto pondría a 
disposición del público un servicio de HSR eléctrico con tiempos de viaje predecibles y regulares 
entre algunos de los principales centros urbanos. Además, el proyecto mejoraría las conexiones con 
los aeropuertos, el sistema de transporte público y la red de autopistas en las ciudades de Burbank, 
Glendale y Los Angeles, y supondría una conexión directa con el resto del sistema del HSR. 
En el Capítulo 1, “Propósito, necesidad y objetivos” de este borrador de EIR/EIS, se facilita 
información adicional sobre algunos factores pertinentes a los desplazamientos interurbanos entre 
el Área de la Bahía y el sur de California, así como en Merced, Fresno y el valle de Sacramento.  

S.5 Alternativas 
Esta sección describe las alternativas evaluadas en este EIR/EIS del proyecto. Se consideraron 
todas las alternativas durante un proceso de análisis y criba que tuvo en cuenta los efectos de 
cada una de ellas en los contextos sociales, naturales y urbanísticos en los que se enmarcan, tal 
como se describe en Alternatives Analysis Methods for Project EIR/EIS [Métodos de análisis de 
alternativas para el EIR/EIS del proyecto] (Autoridad, 2010). Tal y como se describe en la 
Sección S.2, la Autoridad y la FRA se basaron en los documentos EIR/EIS del programa para 
tomar decisiones sobre qué corredores y qué ubicación de las estaciones debían pasar a la 
siguiente fase del proceso para seguir estudiándolas. Una vez finalizados los procesos de 
EIR/EIS de la etapa 1 para el sistema del HSR, se analizaron varias alternativas para la sección 
del proyecto de Burbank a Los Angeles, teniendo en cuenta la tecnología de los trenes, la 
alineación del corredor y las ubicaciones de las estaciones seleccionadas por la Autoridad y la 
FRA.  

Tras la publicación de los dos informes de SAA (Autoridad, 2016a y 2016b) descritos en la 
Sección S.3, se continuó puliendo el diseño del proyecto en cuanto a las opciones de crear una 

                                                      
2 Los siguientes mandatos legislativos se detallan en la Sección 3.3.2, Leyes, Regulaciones y Órdenes para la Calidad 
del Aire y los Gases de Efecto Invernadero (Laws, Regulations and Orders, for air quality and GHGs): Proyecto de la 
Asamblea (Assembly Bill, AB) 1493 (2002), Orden Ejecutiva de California (California Executive Order, EO) S-3-05 (2005), 
AB 32 (2006), EO S-01-07 (2007), SB 375 (2008), SB 32 y AB 197 (2016), SB 100 (2018) y EO B-55-18 (2018).  
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estación en el aeropuerto de Hollywood Burbank, basándose en las opiniones de las partes 
interesadas y en las preocupaciones de la población por el impacto en la comunidad; por otra 
parte, se eliminaron otras alternativas y opciones propuestas en el SAA. Se eliminaron las 
opciones de trazado exterior desde el aeropuerto de Hollywood Burbank hasta Alameda Avenue 
(opción A de la alineación y opción A de la estación) por su impacto adverso en los derechos de 
paso. Por otro lado, se mejoraron las opciones subterráneas desde el aeropuerto de Burbank 
hasta Alameda Avenue (opción B de la alineación y opción B de estación) para minimizar los 
posibles impactos ambientales y abaratar costos. La alternativa de construcción del HSR 
evaluada es el resultado de la consideración por parte de la Autoridad y de la FRA de un amplio 
espectro de posibles alternativas, todas ellas con el beneficio de una gran participación del 
público, las partes interesadas y las agencias. Por tanto, este borrador de EIR/EIS de la etapa 2 
analiza una alternativa de construcción del HSR y la alternativa de no construir el proyecto para 
la sección de Burbank a Los Angeles.  

S.5.1 Alternativa de no construir el proyecto 
La NEPA exige la consideración de una alternativa de “inacción” en una EIS (Regulaciones del 
CEQ [CEQ Regulations], Sección 1502.14(d)). Por otra parte, la CEQA también requiere que un 
EIR incluya la evaluación de una alternativa de “no construir el proyecto” (Directrices de la CEQA 
[CEQA Guidelines], Sección 15126.6(e)). La alternativa de no construir el proyecto pondera los 
efectos del uso actual de los suelos y los planes de transporte para el área del proyecto, 
incluidas las mejoras previstas en los sistemas de autopistas, transporte aéreo, trenes 
convencionales de pasajeros, trenes de mercancías y puertos hasta el año 2040, para el análisis 
ambiental. La alternativa de no construir el proyecto describe las circunstancias que se 
producirían si la agencia federal coordinadora, la Autoridad, no toma las medidas necesarias 
para implementar el servicio del HSR entre Burbank y Los Angeles.  

Esta alternativa se utiliza como base para la comparación con la alternativa de construcción del 
HSR.3 La alternativa de no construir el proyecto representa las condiciones existentes (punto de 
partida) y las previstas en la predicción para el año 2040 si la sección del proyecto de Burbank a 
Los Angeles no se llevase a cabo. Además, refleja el impacto del crecimiento previsto para la 
región, según se recoge en los documentos de planificación urbana y del condado, así como las 
mejoras existentes y previstas a nivel estatal y regional en los sistemas de autopistas, tránsito de 
bicicletas y peatones, transporte aéreo, tren convencional de pasajeros, transporte público de 
trenes y autobuses locales, autobuses interurbanos y tren de mercancías en el área de estudio 
de la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles. Otros proyectos razonablemente 
previsibles enmarcados en la alternativa de no construir el proyecto incluyen proyectos de 
transporte, y proyectos residenciales, comerciales y de desarrollo hasta el año 2040. El Apéndice 
3.19-A, “Lista acumulativa de proyectos”, del Volumen 2 de este borrador de EIR/EIS, recoge 
una lista completa de proyectos previstos para el futuro.4 

Este crecimiento previsto con la alternativa de no construir el proyecto sería considerable. El 
condado de Los Angeles experimentó un crecimiento poblacional del 3.1% entre el año 2000  
y 2010, menor que el percibido en el cómputo estatal general (10 % entre 2000 y 2010) (Oficina 
del Censo de los EE. UU. [U.S. Census Bureau], 2011). El incremento de la población de 
aproximadamente el 10% a nivel estatal supuso una ralentización con respecto a años anteriores 
y, probablemente, sea reflejo de la continuada migración nacional desde California a otros 
estados. De manera similar, el ritmo de crecimiento poblacional en las áreas costeras de 
California (incluido el condado de Los Angeles) se vio superado por el de otras zonas de interior 
                                                      
3 El término “alternativa de no construir el proyecto” en este borrador de EIR/EIS también hace referencia a la “alternativa 
de inacción” contemplada por la NEPA. 
4 Tal y como se describe en la Sección 3.1 de este EIR/EIS, el año tomado como referencia para las condiciones 
existentes de punto de partida para este borrador de EIR/EIS, por lo general, es el año 2015, que fue cuando comenzó el 
análisis ambiental de la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles tras la publicación del Aviso de Intención, a nivel 
federal, y del Aviso de Preparación, a nivel estatal, para la sección del proyecto. Las discusiones ambientales afectadas, 
incluidas las descripciones de los proyectos de infraestructura y desarrollo urbanístico considerados en el análisis de 
impactos acumulativos, describen las condiciones existentes y previstas, conforme a los datos públicos disponibles más 
recientes, del 31 de diciembre de 2017, o bien recopilados durante el trabajo de campo realizado en 2015, 2016 y 2017. 



 Resumen  

 
 

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Mayo de 2020  

Borrador de EIR/EIS para la sección del proyecto de Burbank a Los Angeles Pág. | S-13 

más asequibles. Se prevé que el crecimiento de la población en el condado de Los Angeles 
supere el 17% entre 2010 y 2040, lo que continúa siendo ligeramente inferior al del conjunto del 
estado (más del 22%) (Tabla 3.18-6 del Capítulo 3.18 de este EIR/EIS. Datos extraídos de la 
Tabla DP-1 de la Oficina del Censo de los EE. UU.) En el período comprendido entre 2017 y 
2040, se espera que el empleo a larga distancia crezca casi un 6%, aproximadamente la mitad 
de la tasa a nivel estatal (12%) (Tabla 3.18-4 del Capítulo 3.18 de este EIR/EIS, Departamento 
de Desarrollo de Empleo de California [California Employment Development Department], 2016b 
y Departamento de Transporte de California y Previsión Económica de California [California 
Economic Forecast], 2013). 

S.5.2 Alternativa de construcción de la sección del proyecto de Burbank a 
Los Angeles 

La alternativa preferida de la Autoridad para la sección de Burbank a Los Angeles es la alternativa 
de construcción del HSR. La alineación tendría unas 14 millas (22 km) de longitud con estaciones 
de final de línea en el aeropuerto de Hollywood Burbank y en la LAUS. La alineación atravesaría 
las ciudades de Burbank, Glendale y Los Angeles, pero coincidiría prácticamente en su totalidad 
con un derecho de paso de trenes existente, propiedad de Metro. Se construiría una nueva 
estación del HSR junto al aeropuerto de Hollywood Burbank y se crearían nuevos andenes para el 
servicio del HSR dentro del campus de la LAUS actual. La Tabla S-1 resume las características 
del diseño de la alternativa de construcción del HSR. La alternativa de construcción del HSR 
incluiría nuevas vías y actualización de las existentes, separaciones de nivel, mejoras del drenaje, 
torres de comunicación, vallado de seguridad, estaciones de trenes de pasajeros y otras 
instalaciones necesarias para introducir el servicio del HSR en el corredor de Los Angeles-San 
Diego-San Luis Obispo. En la Figura S-3, se muestran las porciones exteriores y subterráneas de 
la alternativa de construcción del HSR, así como los principales cruces de carreteras y de cuerpos 
de agua, y los puentes existentes sobre el trazado. En algunas partes de la alineación, las nuevas 
vías y la actualización de las existentes permitiría que otros trenes de pasajeros las compartieran 
con el sistema del HSR.   

Tabla S-1. Resumen de las características de diseño de la alternativa de construcción del 
tren de alta velocidad  

 Características de diseño Alternativa de construcción del tren
de alta velocidad 

Longitud total (millas lineales/km) 13.66 (22 km) 
Tramo en superficie (millas lineales/km) 7.44 (12 km) 
Tramo elevado (millas lineales/km) 4.26 (7 km) 
Tramo subterráneo (millas lineales/km) 1.96 (3 km) 
Número de cruces con cuerpos de agua importantes1 6 
Número de cruces de carreteras 32 
Número de cierres de carreteras públicas y privadas 2 
Número de pasos propuestos de carreteras a distinto nivel2 5 

Fuente: Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California, 2018 
1 Los cruces de cuerpos de agua importantes son: canal del Oeste de Burbank, canal de Lockheed, río Los Angeles (por el puente 

Downey, el puente Mission Tower y el nuevo puente sobre Main Street) y Verdugo Wash. 
2 Todas las configuraciones de paso a distinto nivel propuestas están pendientes de la aprobación de la Comisión de Servicios 

Públicos de California. 
LAUS = Union Station de Los Angeles Metro = Autoridad de Transporte Metropolitano del Condado de Los Angeles 
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